Prehlad stéastného stavu predpéatych Zelezniénych mostov v sieti ZSR

prefabrikaciou. V 60-tich rokoch min. storocia sa zacali typizovat beténové predpéaté pre-
fabrikované prvky na dosiahnutie vacsich rozpéti ako pri zelezobeténovych mostoch.

Hlavnym nosnym prvkom tychto druhov konstrukcii je predpatie, realizované predom alebo
dodatoéne. Nahla strata sily v predpéati ma za nasledok kolaps konstrukcie. Preto z pohladu
bezpec€nosti, su velmi rizikové a na Zelezniciach skor zriedkavé. Dokazuje to maly pocet
predpétych mostov v porovnani s inymi typmi. V poslednom obdobi sa stali incidenty,
pri ktorych nastal kolaps predpédtych mostov, hlavne na cestnej sieti, €o je zapriCinené aj
inou technolégiou zimnej tdrzby — najmé solenim. Na tuto situdciu zareagovali Zeleznice
Slovenskej republiky a zacali pripravovat dokumenty, ktoré si zamerané na tento typ mos-
tov. Vyslednom je metodika, ktora bola rieSena dodavatelsky cez Vyskumny a vyvojovy
Ustav Zeleznic v Ziline, zadanim Zilinskej univerzite v Ziline, Katedre stavebnych konstrukgii
a mostov. Tento proces trval viac ako 3 roky a bol rozdeleny na dve Casti. Prva ¢ast A sa
venuje podrobnej vizudlnej prehliadke [1] a druha €ast vySSiemu stupfiu kontroly — diagnos-
tike predpatych mostov [2]. Jedna na druhu Uzko nadvézuju. Podla tejto smernice uz boli
v roku 2024 spracované vizualne prehliadky, diagnostiky a prepocty vybranych predpétych
mostov.

2. Prehlad predpatych mostov v sieti ZSR

V ramci siete ZSR, predpité mosty predstavuji malé percento vSetkych mostov.
Niektoré z nich su zaujimavé ako dizkou, tak aj svojim konStrukénym rieSenim.

Obr. 1 - most na trati Bratislava — Zilina km 162,825 typ kon$trukcie — extradosed,

Z hladiska spravy a udrzby je vhodné predpaté Zeleznicné mosty rozdelit na mosty z typi-
zovanych prefabrikovanych systémov a na mosty ostatné (atypickeé). Z celkového poctu 48
predpatych Zelezni¢nych mostov je 36 zastupcov typizovanych prefabrikovanych systémov
a 12mostov tvori skupinu atypickych prefabrikatov a monolitickych konstrukénych rieSeni.
Prehlad predpétych Zelezniénych mostov v Zelezniénej sieti ZSR je uvedeny v tab.1.
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Tab. 1 — Prehlad predpétych Zelezniénych mostov na tratiach ZSR [6]

Druh Typ konstrukcie Oznacenie Tvar Pocet
predpétia podla montaze nosnikov prierezu mostov
NK3,4,4a,5 otvoreny 8
predom prefabrikat
PSKT komorovy 10
| otvoreny 2
prefabrikat KDP doskovy 8
KA61,KT18,21,24 komorovy 8
dodatocne letna montaz segmenty komorovy 7
betonaz na skruzi - komorovy 2
letma betonaz - komorovy 3
- - - spolu 48

Z tabulky €.1 je vidiet rozdelenie mostov podla réznych kritérii. Zakladnym rozdelenim
je druh predpatia, Ci ide o konstrukcie s vopred predpatého beténu — 18 mostov alebo
dodatogne predpatého beténu — 30mostov. DalSie vyplyvajlice rozdelenie je zasttipenie
prefabrikovanych mostov — 36 mostov, ktoré je v poCetnosti vysSie ako mostov inak budova-
nych, ¢€i uz atypickymi prefabrikatmi, letmou montazou alebo letmou betonazou, betonazou
na skruzi, ktorych je — 12. V neposlednom rade sa daju vSetky mosty rozdelit podla tvaru
prierezu nosnej konstrukcie: a to na mosty s otvorenym prierezom 10mostov, uzatvorenym
— komorovym prierezom 30 mostov a doskového tvaru v pocte 8 mostov.

Hodnotenie konstrukcie mostov podla TS5
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Graf 1 — Hodnotenie K (nosnej konstrukcie) predpétych mostov podla TS5 [3]

Na hodnotenie mostov od 1.7.2020 na ZSR nadobudol Gginnost predpis TS 5 Sprava
mostnych objektov [3], ktory nahradil doposial pouzivany predpis ZSR S5. V rdmci nového
predpisu sa zaviedlo celkové 5 stupriové hodnotenie mostnych objektov, ktoré pozostava
z Ciastkovych hodnoteni, pri ktorych sa samostatne hodnoti spodna stavba (S), nosna kon-
Strukcia (K), mostnice (M) a priestorova priechodnost (PP). Toto hodnotenie sa u mostov
ur€uje pri podrobnych a kontrolnych prehliadkach s periodicitou raz za tri roky a v ohro-
zenych Uzemiach a u mostov hodnotenych stupriom 4 - stav obmedzujuci raz ro¢ne.
V&etky mosty v sieti ZSR st uz hodnotené 5 stupfiovym hodnotenim, teda aj vietky pred-
paté mosty na tratiach ZSR uZ boli hodnotené podla nového 5 stupiiového hodnotenia.
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Aktualne hodnotenie je zobrazené v grafe €.1. M6zeme konStatovat, Ze aj napriek svojmu
veku (niektoré boli budované v 50-tich rokoch 20. storocia), ich stav a najvacsie percentu-
alne zastupenie je v stupni K = 2 - stav dobry. Novobudované mosty predstavuju katego-
riu kde K = 1 — stav vyborny a zostatok mostov v stupni K = 3 - stav vyhovuijtci, ¢o
predstavuje iba jednu Stvrtinu véetkych predpétych mostov. Ziadny most nie je hodnoteny
v stupriom K = 4 stav obmedzujlci ani stupriom K = 5 — nevyhovujuci.

Z podrobnych prehliadok [5] su vypisané chyby a ich pocetnost, na kolkych predpétych
mostoch sa vyskytuju. Nie je rozliSena ich zavaznost na statické posobenie predpétych
mostov, iba urobeny rebri¢ek pocetnosti. NajcastejSou chybou predpéatych mostov je nedo-
statocné krytie makkej vystuze a v jej okoli naruSeny popr. odpadnuty betdn a s tym spojena
korézia mékkej vystuze (najCastejSie konstrukéna vystuz). Z pocetnosti je vidiet, ze je to
problém, ktory postihuje va¢sinu starych mostov.

Druhou naj¢astejSou chybou, ktora sa vyskytuje, je zatekanie prefabrikovanych rims spo-
jené pravdepodobne s nedostato¢nou alebo poskodenou izolaciou popr. zlym detailom
ukoncenia rimsy. Tato chyba sa vyskytuje na va¢sine mostov s prefabrikovanymi rimsami.
Tretou najcastejSou chybou, ktora sa vyskytuje na predpatych mostoch, je zatekanie na
konci nosnikov (nosnej konstrukcie), s ktorou je vo velkej miere spojena aj dalSia chyba,
kordzia lozZisk.

Ostatné chyby sa vyskytuju pomerne menej Casto a su spojené skor s konstruk&nymi vyho-
toveniami odvodnenia ako zatekanie v mieste otvorov odvodnenia, degraddcia beténu
v tychto miestach, popr. zatekanie do komory predpéatych mostov. So statického hladiska
sU vyznamné ojedinelejSie chyby ako trhliny kopirujuce tvar predpinacej vystuze, trhlina
v mieste prie¢neho spoja nosnikov a zatekanie a kordzia ochrany predpinacich kotiev a trh-
liny v pozdiznom spoji nosnikov, ktoré st zategené. Tymto zavadam je venovana zvysena
pozornost zo strany spravcu. Ostatné chyby, ktoré sa vyskytuju na predpatych mostoch
v malom pocte, su velmi podobné tym, ktoré sa vyskytuju na beténovych mostoch.

Tab. 2 — Chyby a ich podetnost na predpétych mostoch v sieti ZSR

Struény popis chyby Pocetnost
obnazenie méakkej vystuze kordzia, betén rozpukany 30
zateCenie prefabrikovanej rimsy , izolacia 19
zatekanie na konci nosnika, degradacia beténu 16
kordzia lozisk 10
zatekanie v mieste otvorov odvodnenia nosnikov, degradacia beténu 6

trhliny kopirujuce tvar predpinacej vystuze
trhlinky v pozdiznom spoji nosnikov zate¢ené
zatekanie do komory
zvislé trhliny na rimse zateCené
v podhlade trhliny zate¢ené
zatekanie z konca nosnika, korézia ochrany predpinacich kotiev
prie¢na trhlina v mieste spoja nosnikov

S INIWIRAIMIO
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3. Metodika kontroly predpétych beténovych mostov v sieti ZSR

Od roku 2021 v spolupraci so Zilinskou Univerzitou v Ziline, Katedrou stavebnych kon-
Strukcii a mostov, boli pripravené dokumenty ,Metodika kontroly predpatych mostov“.
Metodika je rozdelena na dve Casti, ktoré na seba nadvazuju a davaju tak uceleny dokument
na posudzovanie predpétych mostov.

3.1 Cast A - Vizualna kontrola

Cast A vysvetluje princip a fungovanie predpatého beténu, zékladny princip ako aj druhy
zavadzania predpétia do beténu. Hlavné dve skupiny tvoria vopred predpéty betén a doda-
to¢ne predpaty betdn. Ako uz z nazvu vyplyva, skupina vopred predpatych beténov je
Cast, kde predpatie je zavedené v prefabrikatoch pri ich betondzi na predpinacich drahach
alebo linkach. Po dosiahnuti pozadovanej pevnosti beténu (0,80 fcm) sa odformuju a uvolni
napatie lan a aktivuje sa do prierezu.

Druhou skupinou su konstrukcie z dodato¢ne predpatého betdnu, kde konstrukény prvok
sa vyhotovi s kdblovymi kanalikmi zakon€enymi prisluSenstvom na zakotvenie predpinacej
vystuze, ktord sa osadza az dodato¢ne navleCenim do kanalikov a predopnutim pomocou
predpinacich hydraulickych lisov po dosiahnuti stanovenej pevnosti beténu. Nasledne sa
kanalik injektuje Specidlnou maltou a prevadza sa ochrana kotviacich prvkov obeténovanim.

Osobitnou skupinou predpatia ako takého je nesudrzné predpétie, kde nie je zaruc¢ena
sudrznost beténu a predpinacej vystuze po celej dizke kabla tzv. volné kéble. Statické Gginky
predpatia sa vnasaju do konstrukcie iba v mieste kotvenia a deviatoroch. Takyto druh pred-
patia sa vyuziva najma pri rekonstrukciach uz existujucich mostov, kde nie je potrebné mat
vytvoreny kanalik v stavajucej konstrukcii, na ich zosilnenie.

VSeobecné state obsahuju rozdelenie predpatia a jeho stupne: plne predpaté, obmedzené
predpatie a Ciastocné predpatie. Vysvetluju zakladné materidly z Coho su predpété kon-
Strukcie zloZené.

Beton — kamenivo, cement , voda a primesi. Prehladne vysvetluju zakladné vlastnosti beténu
ako je pevnost beténu Ci idealny pracovny diagram na stanovenie Ucinkov kratkodobého
zataZenia. Zaoberaju sa objemovymi zmenami betdonu zmrastovanim, dotvarovanim ako aj
ich reolégiou v Case.

Predpinacia vystuz, pomocou ktorej vytvarame potrebnu tlakovu rezervu v betdne a zabez-
peCujeme aj prenos tahanych sil od zatazenia. Je to aktivny prvok v konstrukcii, ktory je
zvacsa z kovovych materidlov, no v dnesSnej dobe sa zacinaju presadzovat’ aj nekovové
materidly ako uhlikové, Ci sklené viakna. Dokument dalej pojednava o zakladnych viastnos-
tiach predpinacej vystuze ako je vysoka pevnost, pracovny diagram, dava obraz o vyrobe
a technolégiach vyroby — popustani, stabilizacii ako aj o unave. V tejto Casti dokumentu je
aj zmienka o tom v akej forme sa predpinacia vystuz vyraba — droty, spletence, lana a tyCe
s ich vysvetlenim a popisom. Pojedndva o ochrane lan a opisuje ich kotvenie, ktoré delime
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na aktivne a pasivne kotvy. Vysvetluje ako funguju samosvorné kotvy, skrutkové systémy
kotvenia a spojky.

V dalSej Casti metodiky je zakladné rozdelenie a charakteristika predpatych mostov na
tratiach ZSR.

Ako uz bolo spominané vyssie, delenie predpatych mostov na prefabrikované — vopred pred-
paté PKT,PSKT,NK3a,4a,5a a dodato¢ne predpaté KDP, KT,KA61, I73. Dodatocne predpété
mosty s vopred predpatych prefabrikovanych Casti, sesgmentové mosty letmo montované
s dodato¢nym predpétim, monolitické konstrukcie beténované na skruzi, nové typy mostov
— monolitické konstrukcie letmo beténované s atypickou technoldgiou, napr. EXTRADOSED.

V nasledujucej Casti metodiky su uvedené poruchy predpatych mostov, a ich zakladnych
Casti ako je betdn, vznik a rozvoj trhlin, kordzia vystuze a prvkov kotvenia ich klasifikacie,
nadmerné deformacie mosta a poruchy prislusenstva.

Hlavnou ¢astou tohto dokumentu je vizualna kontrola so zameranim na typ predpé-
tej konsStrukcie, na aké detaily sa zamerat, ¢o je potrebné pri kazdom druhu konstrukcie
kontrolovat.

V zavere je odkaz na to, ¢o robit ak su predpaté mosty vizuélnevhodnotené stupfiom ¢.4 avo
vybranych mostoch stupriom 3. Na ¢o nadvazuje dokument Cast B.

3.2 Cast B - Vyssi stupen kontroly

Metodika kontroly predpatych beténovych konstrukcii mostov v sieti ZSR ¢ast B vyssi
stupen kontroly definuje postupy, pri poziadavkach na vykon diagnostiky predpatych mos-
tov a ich zaddvanie. Kladie sa osobity déraz na vykon kontroly, vykonavanie merani a ich
zaznamov, spracovanie a vyhodnotenie, evidencie udajov a spracovanie dokumentéacie
diagnostiky.

Dopravnu spdsobilost mostnych objektov zabezpecuje spravca mostnych objektov, ide
hlavne o Zivotnost a pozadovanu kategdriu zvislého zatazenia pre jednotlivé objekty. Toto je
mozné docielit iba pravidelnou kontrolou objektov, ktoré definuje pre vSetky druhy mostov
predpis TS 5 vSeobecne, tak ako bolo spomenuté v predchadzajicich statiach ¢lanku s ich
periodicitou a hodnotenim. V istych pripadoch je potrebné vykonat aj vysSiu diagnostiku
mostov. Tato ¢innost zahiha aj zistovanie vlastnosti a javov tykajucich sa konstrukcie mosta
ako celku, jednotlivych Casti, konstruk&nych prvkov a materialovych komponentov ich
funkénosti, polohy, tvaru a pretvoreni.

Mo6zeme ju rozdelit do dvoch skupin:
Prehliadky mostov — bezné, podrobné a kontrolné prehliadky, ktorych ucelom je kontrola
vizudlna a z ich zaznamu i navrh opatreni pre udrzbu na zaistenie prevadzky-schopnosti

objektu. Tymto sa zaobera vysSie spominana Metodika kontroly predpatych betdnovych
konstrukcii mostov v sieti Zeleznic Slovenskej republiky — €ast A. Vizualna kontrola [1].
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Diagnostika mosta — pri ktorej sa robi ucelenejsi stbor informacii o danom objekte a zak-
lade merani, zaznamov, sledovani a skusok, zatazovacich skiskach — overenie deformacii
od znameho zatazenia popr. dlhodobé sledovanie formou monitoringu novych mostov od
vystavby az po dany ¢as alebo dodato¢ne realizovaného pri stavajucich predpatych mostov
tak ako ho definuje [2] Metodika kontroly predpéatych beténovych konstrukcii mostov v sieti
ZSR &ast B vy$si stuperi kontroly.

Dokument je rozdeleny do Casti, ktoré na seba nadvazuju a davaju uceleny pohlad na to
ako postupovat pri diagnostike predpatych mostov. Je rozdeleny na tri hlavné Casti, kto-
rymi su: vyhladavanie a rozbor podkladov, odportic¢ané metddy diagnostiky — popis metdd
a spdsobov vykonavania a typy mostov z predpatého beténu a k nim odpordc¢ané metddy
diagnostiky.

Zakladom kazdej prace je mat dostatok informacii. Pri predpatych mostoch mat archivnu
projektovd dokumentaciu a informacie z nej vyplyvajice zakladné rozmery, druh a sp6-
sob predpétia informacie o priebehu vystavby, zatazovacej skuske a uvedeni mosta do
prevadzky (Hlavna prehliadka mosta). Je potrebné poznat normy platné v dobe navrhu,
smernice, typové podklady, vzorové listy a porovnat ich s vlastnym zameranim.

V druhej stati tohto dokumentu, ktory je najrozsiahlejsi, st odporucané metddy diagnostiky,
ich popis a spdsob vykonavania. Diagnostika predstavuje subor ¢innosti vykonavanych
za ucelom dalSieho spresnenia a rozsirenia informacii, ziskanych z archivnej dokumenta-
cie a podrobnych vizudlnych prehliadok objektov. Jedna sa hlavne viastnosti materidlov
pouzitych pri vystavbe mosta. Pri ich ziskavani sa vyzaduju Specidlne odborné znalosti
a postupy a tiez pristrojové vybavenie umoznujlce aj zasah do konstrukcie mosta (sondy,
odber vzoriek a pod.). Pre ndzornost je rozdelenie zhrnuté na Obr. 2 VSeobecné rozdelenie
skusok. Je potrebné vybavenie aj na samotné skisobné postupy jednotlivych materidlov.
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Obr. 2 — VSeobecné rozdelenie skusok [2]
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Tieto v principe delime na nedeStruktivne a destruktivne a na skusky priamo na mieste
a skusky v laboratériu.

Dal$im celkom state je diagnostika celkového posobenia objektu, ktora zahffia ginnosti pri
ktorych zistujeme vplyv zatazenia dopravou (nadmerné chvenie konstrukcie), zistovanie
velkosti staleho zataZenia, ktoré vstupuje do vypoctu, zistenie zmien statickej schémy
(uzatvorenie dilatagnej $kary, zablokovanie loZisk, popr. vznik plastického kibu), identifi-
kécia poSkodeného miesta a jeho pri¢ina, meranie trvalych deformacii nosnej konstrukcie
a spodnej stavby (vzajomny posun, sadnutie spodnej stavby).

Samotna diagnostika predpétych mostov nadvazuje na celkovu diagnostiku posobenia
mostov z predoslej state a zameriava sa uz na konkrétny predpéty most. Je roz¢lenena
a podrobne su popisané prace, ktoré pozostavaju hlavne z kontrola rozmerov a tvaru nos-
nych Casti, zistovanie materidlovych charakteristik, zistovanie portch od ucinkov zatekania,
meranie a mapovanie trhlin v betdéne, zistovanie porich stykovych Skar prefabrikovanych
dielcov, meranie hribok skarbonizovaného beténu v krycej vrstve. Meranie obsahu chlo-
ridov v krycej vrstve, stav ochrannych naterov a povlakov, meranie porovitosti beténu,
kontrola betonarskej vystuze, jej materidlovych charakteristik, postu a polohe v priereze,
zistovanie kordznych Ubytkov vystuze, meranie hribky krycej vrstvy vystuze v betdne, kon-
trola stavu injektaze kanalikov predpinacej vystuze, kontrola korézie predpinacej vystuze,
kontrola stavu kotvenia predpinacej vystuze, kontrola stavu ochrany kablov nesudrznej
predpinacej vystuze, kontrola deviatorov a kotevnych blokov predpinacej vystuze, kontrola
polohy a vedenia kablov a kontrola FRP lamiel.

Jednou z najddlezitejSich Casti predpatych konstrukcii je stanovit silu predpétia v predpina-
cej vystuzi. K tejto problematike je venovana samostatna ¢ast. Na zaklade metddy urCenia
pozname priamu metddu, pomocou priameho odc&itania zabudovaného zariadenia v danom
kably predpinacej vystuze a to bud tenzometrickych alebo pomocou elastomagnetickych
snimacov. Druhou metédou je urCenie nepriame, ktoré su zalozené na baze mechanic-
kého vychylenia predpinacej vystuze, na baze uvolnenia napétia alebo sledovani odozvy
konstrukcie na zatazenie. Tieto postupy su podrobne rozpisané v statiach, ktoré opisuju
presnejSie tieto postupy. Ich nevyhodou je Ze su semidestrukéné alebo destrukéné.

Metddy uvolnenia napétia su rozdelené na uvolnenie napétia v predpinacej vystuzi (docha-
dza v poruseniu vystuze) a uvolnenie napatia v beténe (rezova metdda). Metédy na sledo-
vania odozvy konstrukcie na zatazenie su rozdelené na metddu inicializcie trhlin v beténe
a metéda dekompresného zatazenia.

Neoddelitelnou Castou kazdej konstrukcie je interakcia spodnej stavby a nosnej konstrukcie
pomocou kibov, loZisk a inych zariadeni. Kontrole tejto ¢asti je venovana samostatna éast
dokumentu, v ktorej su opisané rézne druhy uloZenia a ich diagnostika, zamerana najme na
stav a opotrebenie tychto Casti ako aj zisteniu ich momentalneho stavu posunov. V nasle-
dujucej Casti je potrebné sa venovat aj ako je konstrukcia odvodnena diagnostikovat jej
funkénost a kompletnost a neposlednom rade aj ostatné vybavenie mosta ako je zabradlie,
chranicky, dilatacné zariadenia a pod.
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Tretou Cast dokumentu je aplikatnd a pojednava o tom pri akych typoch predpéatych
mostoch treba akl metddu diagnostiky preferovat. Hovori o tom, na ¢o sa zamerat pri
predpéatych mostoch z vopred predpatého betdnu, z dodato¢ne predpatého betdnu, pri
prefabrikovanych mostoch, monolitickych letmo beténovanych &i letmo montovanych.
Kde aku metddu zvolit, aké skusky a ¢o vo vSeobecnosti treba urobit na konkrétnych typoch
predpatych mostov.

Podla Metodiky kontroly predpétych beténovych mostov v sieti ZSR &ast A a B boli vypraco-
vana diagnostika vybranych predpatych mostov. Vypracovala ich Zilinska univerzita v Ziline,
Katedra stavebnych konétrukcii a mostov, na zaklade objednavky od ZSR, Vyskumného
a vyvojového Ustavu Zeleznic v Ziline. Véetky dokumenty, ktoré boli odovzdané na zéklade
poziadavky obsahuju posudenie aktudlneho stavu nie len nosnych konstrukcii ale celkového
stavu mostnych objektov. Sprava obsahuje hlavne opis konstrukcie, jeho vizualnu obhliadku
so zakreslenim nedostatkov do schémy, vysledky skusok a merani, prepocet — stanovenie
odolnosti nosnych prvkov so zohladnenim aktualneho stavu, navrhy na odstranenie portch
a zlepSenie technického stavu mostov Jedna sa o predpété mosty na trati Orlov — Podolinec
mosty km 11,080 obr.3, 21,360 obr.4 a km 23,968.

Obr. 3 - Orlov — Podolinec 11,080 Obr. 4 — Orlov — Podolinec km 21,360

4, Zaver

Prispevok je zamerany na hodnotenie a posudzovanie predpatych mostov v sprave ZSR
a s nim spojenej metodike, podla ktorej sa postupuije pri vykone kontroly a diagnostiky pred-
patych mostov. Do konca roka 2025 podla tejto metodiky boli hodnotené a posudené tri
mosty na trati Orlov — Podolinec. V budicom roku je predpoklad v pokracovani hodnotenia
a posudzovanie dal$ich predpatych mostov v sprave ZSR.
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Rekonstrukce mostu v km 3,040 trati Usti nad
Labem - Strekov - Usti nad Labem zapad

Ing. Petr Vakréka, STRABAG Rail a.s.
1. Uvod

V letech 2023 az 2024 byl nasi spolecnosti realizovan projekt Rekonstrukce mostu v km
3,040 Usti nad Labem - Stiekov — Usti nad Labem zépad. Objednatelem projektu byla
statni organizace Sprava zeleznic a generalni projektant spole¢nost ,,VALBEK-PRODEX".
Rekonstruovany Usek trati se nachazi na tizemi Usteckého kraje, v centru mésta Usti nad
Labem. Pfredmétny most je umistén v ev. km 3,040 v obvodu stanice Usti nad Labem
zapad. Jedna se o posledni most ze Zelezniniho trojmosti pod Vétrusi, ktery jesté neproSel
modernizaci.

Plvodni jednokolejny most prevadél Zelezni¢ni trat pres feku Bilinu, chodnik pro pési a dal-
niéni privadé¢ do centra Usti nad Labem ulici Strelecka. Novy most respektuje plvodni
sméroveé feSeni. Novy stav mostni konstrukce se sklada ze dvou prostych polich o rozpétich
15,1m + 33,0m

2. Popis rekonstrukce

Mostni dilo z roku 1955 bylo zubem €asu znacné opotfebovan. Na stavajicim stavu spravce
registroval mnoho vad, které si vyZzadovaly komplexni FeSeni. Ocelové konstrukce a PKO na
hrané Zivotnosti, prosedla ¢i vyosena loZiska a vyklanéni jedné z opér v fadech centimetrd.
VySe uvedené problémy a také poZadavek na zvysSeni tratové rychlosti byly hlavnimi divody
k rekonstrukci mostu. Regenim bylo nahrazeni pdivodnich nosnych ocelovych konstrukci
novymi sprazenymi ocelobetonovymi nosnymi konstrukcemi na rekonstruované spodni
stavbé. Plvodni nosné ocelové konstrukce byly trdmové s mostnicemi. Nové nosné kon-
strukce jsou tvofeny dvéma plnosténnymi ocelovymi nosniky a spfazenou zelezobetonovou
deskou.
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Rekonstrukce spodni stavby spocivala v podchyceni jedné z opér pomoci tryskoveé injek-
téZe, ubourani stavajicich zelezobetonovych masivnich opér a pilife az pod uroven Uloznych
prah( a pilife a provedeni novych Zelezobetonovych Uloznych prahl a ¢aste¢né novych
kfidel. Nosné konstrukce budou nové uloZeny na kalotovych loziscich.

5 Sice 1613 (E442)
© smér UNLCENTRUM
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Obr. 1 - Podélny fez mostem

3. Puvodni varianta ZOV

V ramci rekonstrukce mostu byla kli¢ova vymeéna ocelovych konstrukci. Ta se opirala o pét
zasadnich okrajovych podminek.

1. Silny silniéni provoz pod mostem, ktery byl umoznén kompletné vyloucit pouze v no¢-

nich hodinach béhem vikendu.

Blizké Zelezni¢ni traté, které znacné omezovaly umisténi jefaboveé techniky.

3. Nadzemni vedeni vysokého napéti, které vedlo podélné s osou mostu v jeho tésné
blizkosti.

4. Velmi omezeny prostoru pod delSi nosnou konstrukci. Ta pfevadéla trat pres koryto
feky Biliny a jeden smér ulice Strelecka, ktera vedla po silniéni estakadé.

5. Omezené pristupy po trati k mostu. Na jedna strané bylo nutné prekonat stavajici most
v km 3,113, ktery ve stejné vyluce mél byt rekonstruovan a na druhé strané byl omezeny
pfistup arealem Ceskych drah.

A

Vzhledem k vySe uvedenym komplikacim byla demontaz a nasledna montaz ocelové kon-
strukce naplanovana a projednana pomoci jefabu z provizorni panelové plochy mezi vylou-
¢enou a provozovanou koleji za jednou ze stavajicich opér. Montazni zakladna pro svarovani

oceloveé konstrukce byla planovana za prechodovou oblasti opéry. Montazni dilce mély byt
transportovany na montazni zakladnu pomoci pfistupové cesty aredlem Ceskych drah.

131




Rekonstrukce mostu v km 3,040 trati Usti nad Labem — Stfekov — Usti nad Labem zdpad

4. Nové feSeni ZOV

Na zékladé vysoutéZzené dokumentace probéhla kontrola proveditelnosti navrhu, pfi¢emz
zvy$ena pozornost byla upfena na proveditelnost provizorni plochy pro jefab. Byl proveden
dodatec¢ny geologicky prizkum, ktery prokazal vyskyt kyprych az mirné ulehlych navazek
do 1,5m pod terén. V nizSich Urovnich v ¢asti sond byla zachycena pata zemniho télesa
traté, a poté nasledovaly opét navazky rlizného charakteru. Obecné Ize konstatovat, Ze az
do hloubky cca 8m se vyskytovaly neulehlé nelinosné zeminy.

Zaroven pod projektovanou polohou jefabu byla nabrezni zed' ve vlastnictvi Povodi Ohre,
ktera by pfi pfitizeni zasypu musela byt ovéfena na stabilitu. Pro zajiSténi bezpe€nosti prace
jefaboveé techniky by byly nutné rozsahlé provizorni Upravy pro pfeneseni zatizeni jefabu
s bfemenem. Vzhledem ke zjiSténému, bylo nutné provést demontdz a montaz ocelovych
konstrukci jinym zplsobem a zejména novy zplsob projednat se véemi dotéenymi stranami.
Na zakladé vySe zminéného byla odlozena vyluky o jeden kalendarni rok.

V ramci nadchazejiciho projednani byly navrzeny varianty jiného umisténi jefabu.
Vzhledem k mistnim podminkam nebylo dale uvazovano s jinym metodami osazeni nosné
konstrukce. Jednalo se o dvé mozné varianty postaveni jefabu.

1. Prvni pocitala s umisténim jefabu na parkovisti vzdalené od mostu cca 70m.
Rameno jefabové techniky by muselo pro praci prekonavat 2 Zeleznicni traté.
Viditelnost jefabnika by byla znacné omezena a pfistupové komunikace na pracovni
misto jefabu byly velmi stisnéné. Na zavér je nutné uvést, Ze by jefab byl v nejvyssi

mozné modifikaci na dlouhém rameni. Rezerva zdvihu pro potencionalné t€zsi bremeno
by byla minimalizovana.

2. Druha varianta uvazovala s umisténim jefabu na silnici Stfelecka pod most. Tato vari-
anta uvazovala s uzavienim jednoho jizdniho sméru a provedeni plochy pro jefab.
Nevyhoda této varianty byla umisténi patek jefabu na stavajici prah protipovodriového
opatfeni. Jednalo se o Zelezobetonovou zidku zaloZzenou na zelezobetonovych pilotach,
ktera nebyla nicméné nikdy otestovana a musela byt z archivni dokumentace na zatizeni
prepocitana. V ramci provadéni praci bylo nutné i doCasné snést nadzemni pfipojku ve
spravé CEZ a do¢asné vypnout priibézné nadzemni vedeni vysokého napéti. Obé vari-
anty nepocitali s plvodni montazni zékladnou, ale bylo predpokladano osazeni plvodni
del8i konstrukce na velkokapacitni taha¢ na silni¢ni estakadé a odvoz na montazni
plochu mimo estakadu na rozpaleni na prepravni dilce. Osazeni nové konstrukce by
probihalo opac¢nym zplisobem. Vzhledem k hmotnosti tahace s ocelovou konstrukci
cca 140 t bylo nutné provést hlavni mostni prohlidku estakady spolu s provérenim
mostniho listu a projednani s pfislusnym spravcem povoleni najezdu.
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Vzhledem k ro¢nimu posunu kolidovala rekonstrukce terminové s dalSimi stavbami v bliz-
kém okoli. V roce 2024 byla planovana prestavba okruzni kfizovatky pod Vétrusi a rekon-
strukce protipovodriovych opatfeni v tésné blizkosti stavby. Pokud by neslo rekonstrukci
zelezniéniho mostu zakomponovat do prestavby dopravniho uzlu pod Vétrusi bylo by nutné
rekonstrukci provést az po opravé mostu Eduarda BeneSe po roce 2026. Diky intenzivni
praci Objednatele, autorského dozoru a Zhotovitele stavby byla Uspésna koordinace vSech
staveb dopravniho uzlu pod Vétrusi a zajisténi souhlasného stanoviska vSech tretich stran.
Zajimavym faktem je sdileni dopravné inzenyrského opatfeni mezi tfemi stavebniky.

Obr. 4 — Vyroba malé konstrukce i

Obr. 5 — Provadéni rez( pilite f : Obr. 6 — Stabilizace pilite pomoci
diamantovou pilou s b rostovych nosniki
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5. Podchyceni opéry

Bylo provedeno statické zajiSténi opéry tryskovou injektazi. Bylo nutné zfidit provizorni vrtaci
ploSinu v koryté Biliny a provadét injektdz za ¢aste¢ného Zelezni¢niho provozu. Z tohoto
ddvodu bylo objednatelem poZadovano kontinudlni sledovani pohybu opéry. To bylo pro-
vedeno pomoci osazeni Cidel v paté opéry a na zelezni¢nim svrsku.

Na zelezniénim svrsku bylo osazeny méfici body v predpoli, na mosté a v misté zavérné
zidky. Méreni kontinualné sledovalo relativni pootoceni bodl navzajem a vyhodnocovali
i 0 mirné deformace. Vzhledem k zna¢né poskozené ocelové konstrukci dochazelo k velkym
deformacim jiz pfed zapocCetim tryskové injektaze. Zhotovitel sledoval zejména trend vyvoje
méfeni, jelikoz aktudlni méfeni znacné podiéhalo teplotnim zménam a zatizeni provozem.
Zavérem lze konstatovat, ze pfi provadéni tryskové injektaze se trend béhem praci neménil.

6. Hlavni vyluka

Po zahajeni hlavni vyluky byla provedena provizorni Uprava trakéniho vedeni, prelozky siti
a sneseni Zelezni¢niho svrSku. Paralelné probihala pfiprava provizorni plochy pro jefab
v ulici Stfelecka. Ocelova konstrukce ve vétSim poli, o hmotnosti pfiblizné 83 t, byla snesena
jefabem béhem noc&ni uzavéry silnice a usazena na velkokapacitni tahag, ktery ji odvezl na
odstavnou plochu a doslo k rozpaleni na dilce pro prepravu. Mala konstrukce byla odloZzena
za jefab do pruhu a okamzité rozpalena.

V ramci demolici bylo nutné ubourat stavajici opéry a pilife. Byly ubourany az do hloubky
pro zaloZeni novych Uloznych praht nosnych konstrukci. Zaroven byly ubourany zavésena
na pilifi. Demolovany ulozny prah byl v pldorysu 4,0x2,0m o vysce 3,3m a o hmotnosti cca
66 t. Demolice musela probihat za silni€niho provozu Pro zajisténi bezpe€nosti provadéni
demolice bylo pfistoupeno k technologii podfiznuti stavajiciho pilife v trovni pro zhotoveni
novych uloznych prahl pomoci diamantového lana ve dvou krocich.

1. Doslo k podfiznuti 2/3 priifezu, poté bylo osazeny rostové nosniky pro zajisténi stability
pilife a nasledovalo dokonceni fezu.

2. Dokonceni fezu bylo nutné provést az po odstranéni malé ocelové konstrukce. Po pro-
vedeni demontaze konstrukce doslo k sejmuti odfiznuté €asti pilife pomoci silni¢niho
jefabu, ktery pfedchozi noc demontoval malou ocelovou konstrukci.

Po zhotoveni novych Zelezobetonovych dobetonavek spodni stavby doslo k osazeni novych
ocelovych nosnych konstrukci. Tyto konstrukce méli podobnou hmotnost jako stavajici
konstrukce. Vzhledem k projednavani varianté demontaze ocelové konstrukce byla pro-
jednana stejnym principem metoda montaze. Mala i velka ocelova konstrukce byla do
mista zdvihu dopravena na velkokapacitnich tahacich v kompletni silni¢ni uzavérce béhem
vikendové noci. Vzhledem ke komplikovanému pfistupu pod mensi nosnou konstrukci po
osazeni bylo rozhodnuto o osazeni malé nosné konstrukce spolu s podbednénim a vyztuzi
sprazené Zelezobetonové mostovky. Pfed osazenim ocelové konstrukce byli na mista
loZisek provizorné ulozeny loziska s klinovymi deskami a provéren stav a hloubka kapes.
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Osazeni ocelové konstrukce bylo provedeno na provizorni hydraulické lisy. Byla projednana
a schvalena zména postupu vystavby, ktera spocivala v podliti a aktivace lozisek jesté pred
betonazi mostovky. Poté nasledovala betonaz sprazenych desek o celkovém objemu cca
110m?3, osazeni mostnich dilatacnich zavér( a betonaz fims. Systém vodotésné izolace na
nosnych konstrukci se sklada z celoplo$né natavované pasové izolace, tvrdou ochranu
z litého asfaltu a antivibrac¢nich rohozi. Na mosté bylo osazeno zabradli z L profil(i o vySce
1,1m a doplnény zabrany proti odletujicimu Stérku. Odvodnéni je FeSeno pomoci systému
odvodriovact a podélnych svodu k jedné z opér.

Obr. 9 - Montaz novych ocelovych konstrukci
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Obr. 10 — Ukoncené prdce na mostu v km 3,040

7. Zaveér

Pfes komplikovanou situaci posunuti vyluky a kolizi s dalSimi stavby se tymu stavby
Objednatele, Zhotovitele a autorského dozoru podafilo provést komplikovanou rekonstrukci
v srdci Usti nad Labem. Byl rekonstruovan zelezniCni most na hrané Zivotnosti, a osazen
most novy, ktery nyni snizuje hlukovou zatéz pfilehlého okoli, zlepSuje jizdni komfort a zajis-
tuje bezpecnosti provozu. Vyluka probihala od Unora do srpna roku 2024.

Ing. Petr Vakréka
STRABAG Rail a.s.

+420 602 838 490
petr.vakrcka@strabag.com
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Rekonstrukce mostu v km 48,289 na trati
PodlesSin - Slany, PodleSinsky viadukt

Ing. Matéj MikSovsky, Ing. Daniel Novotny,
TOP CON SERVIS s.r.o.

Zelezni&ni most pres tdoli Knovizského potoka v katastralnim tzemi Podlesin byl postaven
v letech 1872 az 1873 jako soucast Prazsko—-duchcovské drahy. Konstrukce mostu byla reali-
zovéna z karbonskeého piskovce téZzeného v mistnich piskovcovych skalach. Viadukt tvori pét
pllkruhovych obloukd s rozpétim 10metrd, které spocivaji na kénickych hranolovych pilitich
a jsou zakonceny profilovanymi fimsami. Kamenny parapet z piskovcovych kvadri pdvodné
slouzil jako zabradli. Na severni strané byl vsak necitlivé nahrazen betonovou fimsou s oce-
lovym zabradlim. Celkova délka viaduktu, véetné vysokych kamennych kfidel z kyklopského
zdiva, ¢ini 95metrd, pricemz jeho vyska dosahuje 17,7 metru.

Cilem rekonstrukce byla komplexni sanace kamenného zdiva, provedeni celoplosné hydroizo-
lace rubu kamennych zdi, vybudovani nového Zelezobetonového Zlabu v misté vjezdového
navéstidla, vytvoreni bezpecnostnich vyklenkt a Uprava parapetnich zdi tak, aby byla zajisténa
minimalni vzdalenost pevné prekdazky od osy koleje (2,2 metru). Poskozené kamenné prvky
byly opraveny nebo nahrazeny, doslo k obnové a doplnéni parapetnich zdi. Citliva rekon-
strukce zajistila obnovu cenné technické pamatky.

1. Stav mostu pred rekonstrukci

Podlesinsky viadukt se nachazi na konci zhlavi stejnojmenné Zelezni¢ni stanice.
Postupné prevadi Zelezni¢ni trat’ pres koryto Knovizského potoka, zruSenou zelezni¢ni trat
ze Zvolenévsi do Kladna (aktualné vyuzivanou jako cyklostezka), byvaly mlynsky nahon
a silnici lll. tfidy ¢. 24019. Nosna konstrukce je tvorena péti pllkruhovymi oblouky o roz-
péti 10m, které jsou ulozeny na hranolovych pilifich. Konstrukce je vyzdéna z kamenného
kvadrového zdiva. Nad €elnimi zdmi obiha obé strany mostu profilovana kamenna fimsa, na
niz je vyzdéno kamenné zabradli. Nad bo¢nimi pilifi jsou umistény 4 bezpecnostni vyklenky
(2 na kazdé strang). Spodni stavba je tvofena opérami a pilifi z kvadrového zdiva. Na obou
stranach na opéry mostu navazuiji vysoka rovnobézna kfidla z kyklopského zdiva.
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V prabéhu zZivotnosti byly na viaduktu pro-
vedeny 2 vyznamnéjsi zasahy. V roce 1913
bylo pravdépodobné z dlvodl vétsich
poruch rozhodnuto o rekonstrukci klenby
¢. 1, v ramci, které bylo piskovcové zdivo
nahrazeno zulovymi kvadry. V roce 1922 pak
doslo k upraveni fimsové partie na podle-
Sinské strané mostu. Dlvodem bylo vybu-
dovani spojky mezi vzédjemné se kfizujicimi f
tratémi. V ramci této Upravy byly masivni
parapety nahrazeny subtilnimi, které zajis-
tily poZadovanou prostorovou prichodnost.
Pfi posledni blize nedatované opravé byly v této oblasti kamenné fimsy a parapety necitlivé
nahrazeny fimsami ze zelezobetonu s ocelovym dvoumadiovym zabradlim.

Na mosté se vyskytovaly zavady, které
mohly v blizké dobé snizit pfechodnost
celého Useku této traté, z tohoto diivodu bylo - g

tfeba provést komplexni rekonstrukci mostu.
V8echny klenby jevily zndmky nefunkéni
hydroizolace, coz se projevovalo vyplavo-
vanim vapenného pojiva a naslednym vzni-
kem vapenitych srazenin, zdivo mélo znaéné
porusené sparovani. U nosnych konstrukci
byla patrna degradace kvadr(i ¢elniho zdiva
a fims, ve vrcholu kleneb K03 a K01 byly
patrné trhliny. U spodni stavby byla zfejma
degradace kvadrl zdiva a degradace spa-
rovani. Stavajici odvodriovace mély omezenou funkénost, tento fakt vyrazné napomahal
kumulaci vody v prostoru nad klenbami a nasledné k degradaci zdiva v mistech trvalych
prasaki mimo oblasti odvodnéni. Vnéjsi lic zdiva byl porostly vegetaci, liSejniky a uchycenou
vegetaci ve sparach zdiva. Rimsové kameny byly rovnéz poskozené. Zabradli - zde predsta-
vované kamennym parapetem — bylo nizké a na obou stranach mostu zasahovalo do VMP.

Obr. 1 - Plvodni stav mostu

Obr. 2 — Bouraci prace -

2. Rekonstrukce mostu

Viadukt je nemovitou kulturni pamatkou vedenou v registru nemovitych kulturnich pamatek
pod &islem USKP 101242. Z projednani s piislu$nymi organy pamatkové pé&e vyplynulo, Ze
neni mozné zasadnim zplisobem ménit tvaroslovi na feSeném objektu. Pamatkova ochrana
tedy méla zasadni dopad na rozsah a zpUsob stavebnich Uprav provadénych v ramci
rekonstrukce.

sv O

2.1. Sanace kamenného zdiva pilifti a kleneb

Podél celého mostu a kolem spodni stavby bylo postaveno prostorové leSeni, aby bylo
mozné provest pozadované stavebni zasahy zejména do kamenného zdiva.
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Obr. 3 — Prehledny vykres mostu

Ze sanacnich praci Slo o odstranéni vegetace z povrchu zdiva, ocisténi a otryskani kamene,

vysekani spar, nové sparovani, injektaze a celkové o€isténi po injektazich.

Kamenné zdivo opér, pilifl, ¢elnich zdi a kleneb bylo nejprve odi§téno tlakovou vodou.
V pribéhu tryskani bylo zjisténo, Ze vysledny vzhled zdiva neni uspokojivy. Bylo rozhodnuto
0 zméneé technologie Cisténi, které bylo realizovano pomoci mechanického pemrlovani.

Po ocisténi bylo zdivo posileno nizkotlakou injektazi. Ta byla provedena az po hloubko-
vém sparovani injektovanych ¢asti, aby bylo zamezeno unikani injek&ni smési mimo zdivo.
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Ugelem injektaze bylo zpevnit zdivo, zajistit jeho stabilitu, zvétsit soudrznost materialu
a vytvofit kompaktni zdivo schopné prenaset pozadované zatizeni.

Po ocisténi veSkerého zdiva byla provedena podrobna pasportizace se zaméfenim na
existenci trhlin zejména v klenebnim zdivu. Trhliny zde byly zastizeny a nasledné bylo
zdivo kleneb posileno pomoci prutdl z korozivzdorné oceli Sroubovitého tvaru, helikalni
vyztuZe. Do vybrousenych spar kolmo na osu mostu byly vioZeny 2 ks prutd prof. 6mm.
Dokonalym spoluptsobenim se zdivem se zamezi vzniku novych trhlin, bez vnaseni novych
sil do konstrukce.

Degradované &asti piskovcového zdiva byly nahrazeny maltou pro opravy a doplhovani
piirodnich kamend tzv. umélym kamenem.

2.2. Oprava izolace kleneb a jejich odvodnéni

Po zahdjeni vyluky bylo provedeno sneseni Zelezni¢niho svrSku, byly odstranény zasypové
vrstvy kleneb a byla odstranéna plvodni asfaltova izolace objektu. Stavajici odvodriovace
byly Setrné odhaleny, oCistény a po jejich zevrubné kontrole bylo rozhodnuto, Ze dojde
k jejich nahrazeni novymi nerezovymi odvodriovaci. Ty jsou osazeny do nové realizovanych
jadrovych vrtd v nejnizsich mistech v tésné blizkosti stavajicich odvodnovacd, které byly
zaslepeny. V dalSi fazi se provedla sanace spadoveé betonové vrstvy z betonu a v nevyho-
vujicich mistech byl podklad pro izolaci proveden znovu. Na takto pfipraveny povrch byla
provedena vodotésna izolace proti volné stékajici vodé. V souladu se schvalenym projektem
byla provedena bezesva hydroizolaéni stfikana membrana Eliminator v minimalni tloustce
suchého povlaku 3,0mm. Izolace je podéIné spadovana k mostnim odvodiiova¢iim a k pfic-
nym drendzim na predpoli za obéma opérami. Bezesva izolace byla vytazena nad uUroven
Stérku kolejového loze, pres vodorovnou plochu rubu kamenné fimsy a je zatazena na sténu
parapetni zdi do podélné drazky ve zdivu. Na pohledové vodorovné a svislé ploSe byla
pouzita bezesva izolace v barvé kamene a pochozi Upravé se vsypem. Zasypané Casti SVI
jsou ochranény sekundarnim ochrannym systémem — antivibracnimi rohozemi. Po aplikaci
hydroizolace a jeji ochrany byly provedeny nové zasypové vrstvy, ZKPP a polozen novy
zeleznicni svrsek.

Obr. 4 — Provadeéni izolace a odvodnéni

Obr. 5 — Hotova izolace a jeji
ochrana rohoZzemi
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2.3. Rekonstrukce Fimsové partie na podlesSinské strané

Stavajici Zzelezobetonové fimsy na podleSinské strané bylo nezbytné odstranit a na jejich
misto byl provedeno Fedeni s vyuzitim ZB Zlabu kolejového loze s integrovanymi fimsami
obdobného vzhledu, jako navazuijici plivodni kamenné &asti. Na ZB Ffimsy byly navrzeny
nové kotvené kamenné parapetni zidky z novych piskovcovych kvadrd. Cilem bylo se co
mozna nejvice priblizit pdvodnimu vzhledu viaduktu pfed provedenim necitlivého zasahu
do fimsové partie v této oblasti.

o > b i - e
Obr. 6 — Rekonstruovana fimsa a parapet - -l Obr. 7 - Sanovana spodni stavba

2.4. Sanace parapett a zabradli

Stavajici parapetni zdivo bylo sanovano obdobné jako povrch spodni stavby. Bylo celoplosné
opracovano mechanickou pemrlici a hloubkové presparovano. Degradované &asti byly
odstranény a nahrazeny umélym kamenem.

Z provoznich ddvodl bylo nutné na mosté doplnit bezpec¢nostni vyklenky. V parapetnich
zdech po obou stranach byly vytvofeny 3 nové vyklenky. Vznikly kamenickym opracovanim
(zUZenim) stavajicich parapet( tak, aby pohled na most zlstal nezménén a zaroven byly
dodrzeny pozadavky na prostorovou priichodnost na mosté.
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Stavajici parapetni zdi mély nedostateCnou vysku. Bylo proto nutné je v horni ¢asti doplnit
o zabradelni nastavce, které je zvysily na normou pozadovanou hodnotu. Nastavec byl
navrzen ze subtilnich ocelovych trubek, sloupky zabradli jsou kotveny do parapetnich zdi
pomoci patnich plech( a dodate¢né vrtanych chemickych kotev. Atypické provedeni zabra-
dli bylo zvoleno s ohledem na zachovani historického vzhledu konstrukce.

3. Zavér

Ugelem rekonstrukce viaduktu v Podlesiné bylo provést ji tak, aby byly dodrzeny pozado-
vané provozni parametry a zaroven byly zachovany podminky pamatkové ochrany a dodr-
Zen historicky raz celého objektu. Lze konstatovat, Ze diky spolupraci vSech Uc¢astnikd
vystavby se zdmér podafil a investor miiZze predstavit dalsi citlivé rekonstruovany paméatkové
chranény most, ktery bude bez problémd slouZit dal$i desetileti.

B

Obr. 9 — Celkovy pohled na most pred dokoncenim

Ing. Matéj MikSovsky
TOP CON SERVIS s.r.o0.
+420 731 108 108
miksovsky@topcon.cz

Ing. Daniel Novotny
TOP CON SERVIS s.r.0.
+420 778 413 402
novotnyd@topcon.cz
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Zelezniéni most pres D6 u Horesedel

Ing. David Marvan, Ing. Petr Necesal,
PIS Pechal, s.r.o.

Anotace

Prispévek se zabyva navrhem a realizaci jednokolejného ocelového Zelezni¢niho
mostu s dolni mostovkou. Most byl vybudovan v ramci stavby dalnice D6 Horesedly.
Zamyslena trasa dalnice D6 kfizi stavajici zelezni¢ni trat Louny-Rakovnik, a proto bylo nutno
navrhnout Zelezni&ni most, ktery trat ve stavajici poloze bezpecné prevede pres budouci dal-
niéni komunikaci. Jedna se o jednopolovou ocelovou svarfovanou konstrukci typu Langerdv
tram s ortotropni mostovkou. Jeji rozpéti je 45,0 m a celkova Sitka je 6,5 m. Krajni masivni
Zelezobetonové opéry jsou zalozeny velkoprimérovych pilotach. Vystavba opér a montaz
ocelové konstrukce v mostnim otvoru probéhla béhem tratové vyluky.

e : s

o O

» O
Ob Bo DO d na most p

Uzemni podminky

Most se nachazi v extravilanu pobliz obce Horesedly v katastru obce Knézeves u Rakovnika.
Trasa dalnice D6 je v misté kfizeni s Zeleznici v zafezu a Zelezni¢ni trat na nasypu.
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Obr. 2 — Podélny rez
Celkova koncepce reseni
Nosna konstrukce mostu je navrzena jako ocelova jednokolejnd s dolni mostovkou.

Jedna se o tuhy tram vyztuzeny obloukem — Langer(v tram. Mostovka je pak celoocelova
ortotropni a tvofi vanu pro kolejové loze.
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Obr. 3 — Pri¢ny fez v misté zavésu/pficle
Spodni stavba
Spodni stavbu tvofi masivni Zelezobetonové opéry v pldorysném tvaru pismene U.

zalozeni je na velkoprlimérovych pilotach. Spodni stavbu a zalozeni projekéné zpracovavali
kolegové ve firmé TUBES.
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Nosna konstrukce

Teoretické rozpéti ocelové nosné konstrukce je 45 000 mm. Oblouky jsou na trdm napojeny
s excentricitou 300 mm a vzepéti obloukd je 8 021 mm. Samotny tram je tvofen svarfovanym
| priifezem s vyskou 1 800 mm. V misté zavésU je sténa tramu zesilena z 16 mm na 40 mm.

Oblouky jsou tvoFeny uzavienym obdélnikovym priifezem s proménnou vyskou. Sitka pri-
fezu je konstantni po celé délce oblouku. Oblouk je ve tvaru paraboly 2°. Samotny priiez je
po délce vyztuzen vnitfnimi diafragmaty a v misté zavésl jsou vyvareny sty¢nikové plechy
tahel. V misté napojeni na tram jsou stény oblouku protazeny az DP tramu a tvofi v daném
misté trojstén.

Osova vzdalenost tramd hlavnich nosnikd je 5 900 mm.

Zavésy jsou navrzeny z plnych ty¢i priméru 90 mm z oceli S355NL. Plvodné byly navrzeny
tahla z kulatiny prdméru 80 mm a oceli S460Nl, ale vzhledem k potizim pfi shanéni pozado-
vaného materialu byla provedena vySe uvedena zména. Ztuzeni oblouku je ramové pomoci
tii pricli. Pricle ztuZeni jsou navrzeny jako uzaviené, obdélnikového prirezu.

Obr. 5 a 6 — Vyrobené montazni dilce mostovky/koncového tramu HN
Mostovka je navrzena jako ortotropni s pficnymi a podélnymi vyztuhami. Pficné vyztuhy
jsou ve tretindch vzdalenosti mezi zavésy, pouze u krajniho modulu je to ve Ctvrtinach.
Plech mostovky je vyspadovan a odvodnén do osy NK.

Nosna ocelova konstrukce je vyrobena z oceli S355. Ulozeni na spodni stavbu je prostred-
nictvim kalotovych lozisek s nosnosti 4,7MN.
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Obr. 7 — Montaz nosné konstrukce na stavbé ==

Montaz nosné ocelové konstrukce

Ocelova nosna konstrukce byla v pficném sméru rozdélena na oblouk, tram a mostovku.
V podélném sméru byla délena na tfi montazni dilce. Samostatné byly vkladany i pficle.
Samotna montaz probihala pfimo v ose trati v definitivni poloze béhem tratové vyluky.
Po dokonceni vystavby a po provedeni 1.HPM byla provedena zatéZzovaci zkouska, kde
bfemenem byl drazni jefdb EDK 750 s protizavazim 27 t. Celkova hmotnost zkuSebniho
bfemene byla 144,6 tun. Vyrobu a montaz NOK zajistovala firma OK Trebestovice.

Ing. David Marvan

PIS PECHAL, s.r.o.
Lidicka 42, 602 00 Brno
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www.pechal.cz

Ing. Petr Necesal

PIS PECHAL, s.r.o.
Lidicka 42, 602 00 Brno
necesal@pechal.cz
www.pechal.cz
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